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FAKTORY VPLYVAJUCE NA BEZPECNOST CESTNEJ
DOPRAVY

FACTORS AFFECTING THE ROAD SAFETY

Lenka Komackova' Milog Poliak®

Anotacia: Tento clanok sa zaobera problematikou bezpecnosti v cestnej doprave a faktormi
ovplhyviujucimi bezpecnost' v cestnej premavke. Tieto faktory su rozdelené do troch
skupin: spravanie vodica, konStrukcia a stav vozidla a stav dopravnej
infrastruktury. Clanok sa taktiez venuje problematike uzivania alkoholu, ktory
taktiez ovplyvituje bezpecnost' v cestnej doprave.

Klucove slova: bezpecnost cestnej dopravy, vodic, nehoda.

Summary: This paper deals with the issue of road safety and with factors affecting the road
safety. The factors are divided into three groups: driver behaviour, construction
and condition of the vehicle and condition of infrastructure. The paper also deals
with the issue of alcohol that also has influence on the road safety.
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UvVOD

Bezpeénost’ cestnej dopravy predstavuje celospolo¢ensky problém nielen v EU ale
taktiez aj v neélenskych §tatoch EU (1). Podet usmrtenych oséb na 100 000 obyvatelov
predstavuje v zavislosti od ¢lenského $tatu EU hodnotu vyssiu ako 2 osoby za rok (2).Viaceri
autori sa zhoduju, napr. Koorntra akol. (3) alebo Wegman a Oppe (4),ze bezpecnost
bezpecnosti cestnej dopravy sa zlepSuje, pretoze klesa podiel usmrtenych 0sob v cestnej
premavke. Avsak pocet dopravnych nehod a najmd pocet usmrtenych oséb predstavuje
vyrazne vyssi podiel ako si za ciel’ stanovuju strategické materialy EU (5).Z toho dovodu je
nutné hladat’ d’alSie rieSenia na zvySovanie bezpeCnosti cestnej premavky. Z uvedeného
dovodu cielom tohto prispevku je analyzovat faktory, ovplyvilujice bezpecnost’ cestnej
dopravy a identifikovat’ d’alSie moznosti zvySovania bezpecnosti cestnej dopravy.

1. FAKTORY OVPLYVNUJUCE BEZPECNOST CESTNEJ DOPRAVY

Na bezpecnost’ cestnej dopravy vplyva mnozstvo faktorov. Medzi najddleZzitejSie
faktory patri spravanie vodica, konstrukcia a stav vozidla a stav dopravnej infrastruktury.

Na obrazku 1 st podrobne definované prvky jednotlivych faktorov formou kauzélnej
siete. Kauzalna siet’ je tvorena troma Uroviiami: prva uroven sa tyka globalnych faktorov —
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demograficka Struktira populécie, ktora ovplyviluje trojicu na druhej irovni. na druhej urovni
v poradi zlava doprava su hostitel ako cestny uzivatel, prostredie ako infrastruktara
a dopravné podmienky a vozidlo. Na tretej urovni vedie vzajomné pdsobenie tychto zloziek
k vel'kému vplyvu rychlosti na nehody a zranenia, ktor¢é mozu byt malé, zdvazné alebo
fatalne.

Na zédklade rozsiahlej analyzy Evans (6) uvadza, Ze vSetky faktory su dolezité, ale
s postupnym budovani dialnic a rychlostnych ciest sa v sti¢asnosti javi ako najvyznamnejsi
faktor spravanie vodica. Evans (6) d’alej analyzuje vzt'ah vplyvu konstrukcie vozidla a kvality
dopravnej infrastruktiry. Pri ich porovnani zvySovanie kvality dopravnej infrastruktiry je
vSeobecne chéapané ako producent vicSich vyhod zhladiska znizenia rizika nez
uskutoc¢novanie zmien vo vozidlach (6).
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Obr. 1 — Kauzalna siet’ vzniku dopravnej nehody

1.1 Zmena kvality dopravnej infrastruktiry

Dopravné inzinierstvo a prevadzkové charakteristiky cestnej siete poskytuji predpoklad
pre zvySovanie cestnej bezpecnosti (8). Elvik akolektiv (9) klasifikovali iniciativy
bezpecnosti dopravného inzinierstva v podmienkach navrhu cesty, Gdrzby cesty a riadenia

Komackova, Poliak: Faktory vplyvajice na bezpecnost’ cestnej dopravy 74




Cislo 3., roénik X, listopad 2015

dopravy (9). Elvik a kolektiv (9) zistili, Ze v globdlnom preskiimani cestného inZinierstva
v praxi najlepSia bezpec¢nostna vyhoda/investi¢né naklady pochéadzaju z oddelenej dopravy
(podla smeru atypu vozidla); zo zlepSeného navrhu krizovatky a jej riadenia (odbocenie
vlavo, kanalizdcia, kruhové objazdy vo vybranych lokalitach); kontrola miest castych nehod
a zlepSenie a signalizacie (9). Prax cestnej udrzby zistila, ze ma omnoho nizSie dopady
na bezpecnost’; najvacSia bezpecnostna vyhoda sa ukazala byt zo zvySujuceho sa trenia
vozovky a z dobrej udrzby ciest v zime z hl'adiska kontroly I'adu a snehu (9).

Vplyv bezpecnosti cestnej siete je mozné definovat ukazovatelom vykonnosti
bezpecnosti cestnej siete, ktory je zalozeny na kvantitativnej metode hodnotenia cestnej siete
a kvalitativnych aspektoch navrhu bezpec€nosti cestnej infrastruktiry na regionélnej Grovni
podla studie Dutch (10). Cielom ukazovatelov vykonnosti bezpecnosti cestnej siete je
zmerat, ¢i je spravna cesta na spravnom mieste. Je to definované ako percento prislusnej
skutoénej dizky cestnej kategorie ku cestnej kategérii s matematickym vyjadrenim:

SPI (T;) ST (1)
kde,

kde  Tijje teoreticky pozadovana cestna kategoria i: {Sest’ kategdrii od AAA po C};
ti je aktudlna cestna kategoria i: {Sest’ kategorii od AAA po C};
n je pocet cestnych spojeni; SPI (T;) je hodnota ukazovatel'a vykonnosti bezpe¢nosti
pre cestnu kategoriu Tj;
LI je skutoéna dizka cesty, ktora by teoreticky mala byt’ z kategorie T; a v skuto¢nosti

je z kategorie t;.

Z uvedeného vyplyva, ze ¢im je nizSia hodnota SPI (Ti), tym je vysSie riziko vzniku
dopravnej nehody. Ak nie je v danej lokalite mozné zvysit’ kategdriu cestnej siete, je potrebné
hl'adat’ rieSenia na zniZenie hustoty dopravného prudu, ktort je mozné vyjadrit’ obrazkom 2,
ktory vyjadruje vzt'ah hustoty dopravného pradu Q, hustoty (pravdepodobnosti) vzniku
dopravnej nehody r pre jednotlivé kategorie ciest (T — najhorSia, T, — najlepsia). Na obrazku
2 je znazornena hrani¢na hodnota hustoty vzniku dopravnej nehody, pri ktorej je nevyhnutné
zvysit kategdriu cestnej siete (napr. pri hustote dopravy Q; je nevyhnutné zvysit kategériu
cesty z Ty na Ty). V pripade, ak existuju dovody, ktoré neumoznuju zvysSenie kategorie cesty,
je nevyhnutné hl'adat’ rieSenia na zniZenie hustoty dopravného pradu bez obmedzenia hustoty
prepravného pradu. Ako jediné efektivne rieSenie sa v tomto pripade javi podpora hromadne;j
osobnej dopravy.
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Zdroj: (11)
Obr. 2 — Vzt'ah medzi hustotou dopravnych nehdd r a objemom dopravy Q pre rozlicné
typy ciest T

1.2 Bezpecnost’ vozidla

Navrh vozidla a hodnoty vykonu maji dva mozné vplyvy na bezpe¢nost: po prvé, tie,
ktorych cielom je zniZenie rizika nehod; po druhé, tie, ktorych cielom je znizenie dosledkov,
ked’ dochédza k nehodam.

Hmotnost’ vozidla, velkost arychlost si uz dlhua dobu dolezitymi zaujmami
pre vyrobcov a bezpecnostnych analytikov. Ked dochédza k nehodam, hmotnost’ vozidla
arychlost su dva najdolezitejSie aspekty urcujice zavaznost' nehody ariziko. Riziko
usmrtenia silno zavisi na pomere mnozstva vozidiel; ak je jedno vozidlo o polovicu I'ahSie ako
druh¢ vozidlo, vodi¢ v 'ahSom aute ma priblizne 12 krat vicsie riziko usmrtenia (12).

Bezné nehody zahtiiaju rychly pokles rychlosti, kvoli ¢omu sa cestujiici v motorovom
vozidle nad’alej pohybuju v predchadzajticej rychlosti, ochranné zariadenia cestujucich su
uréené na zniZenie pravdepodobnosti a zdvaznosti zrazky. Integrované bezpecnostné pasy
a popruhy na ramend a dokonca aj zakladny bezpeCnostny pas preukazali, ze si spojené
s vyraznym zniZzenim rizika umrtnosti (13). Naviac, vzduchové vankse sa ukazali ako
najefektivnejsie pri pouziti v kombinacii s bezpe¢nostnymi pasmi.

1.3 Spravanie vodica

Vykony vodica a jeho spravanie su najvacsimi vyzvami na zvysSenie cestnej bezpecnosti
(14). Na zéklade analyzy dostupnej literatary sa zistili silné bezpecnostné vplyvy na zvySenie
pouzivania bezpecnostnych pasov a kontrolu rychlosti. Maly dopad na bezpecnost ma
vzdelanie vodicov (6). LepSia informovanost azvySujuce sa presadzovanie zékonov
pre vodi¢ov pod vplyvom alkoholu zlepsili bezpecnost’ (15). Ako Evans (6) poznamenal:
"Zakladné zru€nosti na zastavenie, zacatie a riadenie vozidla st pozadované l'ahko a rychlo.
Komplexne vyssia trovenn zru¢nosti, ktoré si pozadované po mnohych rokoch skusenosti
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mozu prispiet’ k zniZzeniu rizika vzniku nehod." Na zaklade analyzy faktorov ovplyviiujacich
bezpecnost’ cestnej dopravy je nevyhnutné sa zameriavat na vodica, jeho spravanie
a zru¢nosti..

2. UZIVANIE ALKOHOLU

V ramci spravania sa vodi¢a zohrava vyznamnu ulohu jazda pod vplyvom alkoholu.
Ramstedt a Skog (16) ukazuju, ze existuje korelacia medzi celkovou konzuméciou alkoholu
v krajinach alebo oblastiach a poctom smrtel'nych nehod. Aj ked’ sa tieto korelacie liSia medzi
réznymi oblastami sveta a medzi pohlavim a vekovymi skupinami. U osob starSich ako
15 rokov bol zaznamenany narast konzumacie Cisté¢ho alkoholu na obyvatel'a, narast umrti
pri motorovych vozidlach na 100 000 obyvatelov pre muzov o 0,05 v severnej Europe;
2,1 v strednej Europe; 0,8 v juznej Europe; 3,2 v USA a 3,6 v Kanade. U Zien je nérast
umrti pri dopravnych nehodach motorovych vozidiel v§eobecne nizs§i ako u muzov. Sheehan
(17) ukazuje paralelné¢ trendy pre konzumaciu alkoholu a percento smrtelne zranenych
vodicov a motocyklistov s BCA od 0,5 g/l alebo viac pre Queensland v Australii za obdobie
rokov 1982 - 2005.

Vplyv jazdy pod vplyvom alkoholu na bezpecnost’ cestnej dopravy je mozné definovat
SPI ukazovatel'mi, ktoré Gitelman (18) definuje nasledovne: SPI st opatrenia (indikatory),
odrazajuce tie prevadzkové podmienky v systéme cestnej premavky, ktoré maji vplyv
na vykon bezpecnostnych systémov (18), t.j. SPI moéze byt oznaceny ako merac faktora
pri¢inne suvisiaceho snehodami. SPIs sa pouzivaji navySe v Statistikich nehod ako
ukazovatel bezpecnostnej vykonnosti alebo na pochopenie procesu, ktory vedie
k nehodovosti. Poskytuji tiez spojenie medzi dopravnymi nehodami a opatreniami
na zniZenie nehodovosti. Ukazovatele vykonnosti cestnej bezpecnosti mézu tiez poskytovat’
informécie o zdkladnych pri¢indch nehod. Mézu sa tykat najmi skupin pouzivatel'ov cestnej
siete, napriklad deti, novych vodi¢ov alebo profesiondlnych vodiCov, alebo dodrziavania
dolezitych bezpecnostnych pravidiel, napriklad pouZzivania bezpecnostnych pasov, alebo
pokryvaju Specifické oblasti ako mestska cestna siet’ alebo trans — eurdpska siet’.

Na obrazku 3 je uvedeny SPI za vybrané Staty a popisuje, akym podielom sa jazda
pod vplyvom alkoholu podielala na vznik dopravnej nehody. Krajiny su ohodnotené
priemernym SPI pre dve obdobia. Zdkonom stanoveny limit (BAC limit) pre kazdu krajinu je
uvedeny v zatvorke, za nazvom krajiny. Pre Nemecko je Specidlny BAC limit
0,3 g/l u vodiov podielajucich sa na dopravnych nehodach a vSeobecny limit 0,5 g/l. BAC
limit pre Cyprus sa zmenil v roku 2006 z 0,9 g/l na 0,5 g/1.

Vo vyskume sa konstatuje, ze v premévke je mozné skontrolovat’ iba vel'mi maly podiel
vodi¢ov napriek tomu, zZe jazda pod vplyvom alkoholu vyznamne zvySuje riziko vzniku
dopravnej nehody. Vodicov hromadnej osobnej dopravy je mozné ale efektivne kontrolovat’
pred nastupom do pracovnej zmeny, preto zvySovanim podielu tychto vodi¢ov je mozné
znizovat’ hodnotu SPI jazdy pod vplyvom alkoholu.
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Zdroj: Safety Performance Indicator for alcohol in road accidents — International comparison, validity

and data quality
Obr. 1 - Alkohol SPI v ramci projektu SafetyNet za roky 2004-2005 a 2006-2007

Krajiny su ohodnotené priemernym SPI pre dve obdobia. Zakonom stanoveny limit
(BAC limit) pre kazda krajinu je uvedeny v zatvorke, za ndzvom krajiny. Pre Nemecko je
Specialny BAC limit 0,3 g/l u vodi¢ov podielajtcich sa na dopravnych nehodach a v§eobecny
limit 0,5 g/l. BAC limit pre Cyprus sa zmenil v roku 2006 z 0,9 g/l na 0,5 g/1.

ZAVER

V sucasnej dobe postupy zvySovania bezpecnosti cestnej premdvky su zamerané
na zvySovanie kvality cestnej infrastruktiry, pripadne na reguldciu cestnej premavky
v intravildnoch miest. ZvySovanie kvality cestnej infraStruktiry vyznamne prispieva
k zvySovaniu bezpecnosti cestnej dopravy. Na druhej strane vSak zvySuje aj atraktivitu
individudlnej cestnej dopravy (19). Narastajuci podiel osobnych vozidiel a zvySujuca sa
intenzita premavky zvysuju riziko vzniku dopravnej nehody. Novym pohladom zvySenia
bezpec¢nosti cestnej dopravy je udrzanie, pripadne zvySenie poctu cestujucich hromadnou
osobnou dopravou. Vzhl'adom na zvySenie bezpecnosti cestnej dopravy ako aj ekonomickej
udrzatel'nosti hromadnej osobnej dopravy je potrebné hl'adat’ moznosti a sposoby ako tento
stav riesit. Podporou hromadnej osobnej dopravy mozno zabezpecit' prepravu cestujucich
s vodi¢mi s nizSou pravdepodobnostou vzniku dopravnej nehody, avSak na druhej strane sa
znizi intenzita dopravného prudu, ktora tiez prispieva k zvySovaniu bezpecnost' cestnej
dopravy. Je mozné tvrdit’, Ze podpora hromadnej osobnej dopravy mé vo vztahu k zvySovaniu
bezpecnosti cestnej premavky multiplikacny efekt.

Prispevok bol vypracovany s podporou projektu:
MSVVS SR - VEGA ¢. 1/0320/14 POLIAK, M.: ZvySovanie bezpecnosti cestnej dopravy
prostrednictvom podpory hromadnej prepravy cestujucich.
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